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摘    要 

 
    本研究之主要目的為比較公共運輸使用率與捷運系統發展程度差異極大之二城市

其中之 MaaS綑綁方案使用者偏好，以探究不同交通樣態之兩種城市的 MaaS相關偏好

有否異同，並利用研究結果提供給 MaaS營運業者作為 MaaS綑綁方案之參考依據。過

往已有相當多之文獻探究 MaaS相關消費者偏好，但其絕大多數僅探討單一城市或地

區，鮮少在同一時間內針對不同類型之二城市進行研究。 

 

    本研究透過個體選擇模型校估出臺北市與臺中市之各項 MaaS相關屬性之係數，並

將兩城市之最終結果互相比較。最終結果顯示，臺北市之 MaaS綑綁方案應無限提供捷

運與公車，以及提供四小時之共享單車服務，計程車與共享汽機車則另外拆售，以最

大化使用者效益。臺中市之 MaaS綑綁方案則應無限公車服務，以及提供四小時之共享

汽機車與共享單車服務，捷運服務與計程車則另外拆售，以最大化使用者效益。 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

關鍵詞: MaaS、綑綁方案、多項羅吉特模型、消費者偏好 



 

ii 

 

Comparison of Consumer Preferences of MaaS Bundling Package 
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Abstract 

This study is to compare the preferences of MaaS bundling packages users in two cities with 

extremely different differences in public transport usage and metro system development level. 

The purpose is exploring whether there are any differences in MaaS-related preferences 

between the two cities with different transportation patterns, and to use the research results as 

a reference for MaaS operators for MaaS bundling packages. In the past, there have been quite 

a few studies exploring consumer preferences related to MaaS, but most of them only focus on 

one city or region, and few studies have conducted research on two different types of cities at 

the same time. 

This study uses discrete choice models to estimate the coefficients of MaaS-related attributes 

in Taipei City and Taichung City, and compares the results between them. The results show 

that the MaaS bundling packages in Taipei City should provide unlimited access to metro and 

bus, as well as four-hour shared bicycle. Taxis and shared scooters should be sold separately 

to maximize user welfare. And in Taichung City, it should provide unlimited bus services, as 

well as four-hour shared scooters and shared bicycle. Metro and taxis should be sold 

separately to maximize user welfare. 
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第一章 緒論 

1.1 研究背景與動機 

目前全世界人口稠密的大型都會區都有許多交通相關的問題。以臺灣為例:因每年

機動車輛新增掛牌數不斷攀升，加上上下班尖峰時間的通勤需求，導致臺北市上下班的

塞車問題日漸嚴重，且幾乎是天天發生。另外，由於臺灣並沒有訂定類似日本從 1962年

即開始施行之「車庫法」，臺灣車主並沒有責任負擔停車空間之成本，故臺灣各大都市之

停車問題日趨嚴重，且大街小巷上的違規停車已明顯地危害到道路安全。再者，根據交

通部運輸研究所於 2022 年之報告顯示，臺灣運輸部門於 2020年之溫室氣體排放量約為

37.274 百萬公噸二氧化碳當量(MtCO2e)，占總體排放量約 13.07%，且主要來自公路運

輸，由上可知汽機車之碳排量亦是我國一大交通相關問題。 

為了解決上述問題，公共運輸的概念隨之而生，但也衍生出了許多待克服的弱項。

由於成本考量，公共運輸並無法全部設計為點到點的直達設計，大部分是以軸幅式網絡

之形式運作，故勢必有旅客需要以兩種以上運具完成旅次，在運具的銜接過程中需要耗

費不少的候車時間，而此轉乘間隙即為公共運輸之一大劣勢。另外，因為公共運輸跟私

人運具的服務涵蓋程度並不相同，私人運具屬於面的服務，但公共運輸大部分僅提供線

的服務，故公共運輸之可及性亦為一項問題。最後，不像私人運具隨時隨地皆可以搭乘

運具，公共運輸大部分皆是固定班表，無法自由地隨時搭乘，故公共運輸之方便性也是

待解決之問題。 

而為了解決上述的現代都市與公共運輸相關問題，MaaS (Mobility as a Service)

這項新觀念由此而生。其意指: 用單一平台整合多元運輸服務，提高交通移動便利性。

它利用資通訊技術（ICT）將各個獨立的公共運輸及共享運輸服務整合為一，以大大提升

共享交通的可及性。而且，其整合內容包括戶及戶（door-to-door）行程規劃、訂位、

票證及付費等，並讓使用者於手機端以單一 APP提供無縫的戶及戶公共運輸服務，以消

除轉乘間隙所帶來之影響。政府希望透過大力推廣 MaaS 使私人運具使用者改變原有之

運輸習慣與觀念，將原有之私人運具使用者移轉至 MaaS 服務內，以降低對私人運具之

依賴，以解決道路壅塞、停車空間與碳排放過高之交通問題。 

了解不同交通樣態之城市間 MaaS 綑綁方案之消費者偏好異同即為一重要課題。因

目前國外 MaaS之成功案例中，往往是以捆綁方案且分地區的形式來販售 MaaS服務，如

芬蘭 MaaS 公司 Whim 即為如此，顯示出 MaaS 綑綁方案之設計極為重要。另外，因 MaaS

是一項全新的服務，故目前急需探知 MaaS 相關之使用者偏好，才可以在不同交通樣態

的城市中設計出最適合該城市的 MaaS 綑綁方案，以吸引更多該城市之民眾更願意購買

並使用 MaaS系統。綜上所述，我們需澈底了解 MaaS之消費者偏好，如此才能設計出適

合不同地區與不同客群之綑綁方案，以了解潛在客群來永續發展 MaaS 系統。 



 

2 

 

1.2 研究目的 

本研究之目的為比較公共運輸使用率與捷運發展程度差異極大之二城市其中之

MaaS綑綁方案使用者偏好，以探究不同交通樣態之兩種城市的 MaaS相關偏好有否異同。

預計研究結論可提供 MaaS 營運業者作為綑綁方案設計調整之參考依據，設計出更適合

不同類型城市的方案設計。另外，亦可提供政府相關機關在制定、修改與調整 MaaS 相

關政策時之有利論據，以求 MaaS 系統在臺灣更成功地永續發展。最後，本研究成果也

可當作未來相關運輸研究之參考，以求未來 MaaS 綑綁方案之消費者偏好研究可以繼續

發展，往更廣或更精確的目標邁進。 

1.3 研究範圍與對象 

本研究之範圍為臺北市與臺中市。臺北市為臺灣公共運輸使用率最高的地區，總共

有 40%的使用率，如圖 1.3-1 所示。同時，臺北市的捷運系統發展純熟，此條件亦符合

研究目的，故選擇之。臺中市則是公共運輸使用率較低之城市，僅有 8.6%，如圖 1.3-1

所示。且臺中市之捷運系統處於發展初期，僅有一條路線，亦符合研究目的，故選擇之。 

 

圖 1.3-1 2020年臺灣各縣市公共運輸使用率 

本研究之對象為一個月內有在研究範圍內經常活動與居住者。「經常」意旨每星期

在研究範圍內搭乘四次以上運具完成旅次。「活動」意旨完成旅次後在該地進行之日常

行為:包括但不限於: 上學、工作、購物、娛樂與探親……等活動。故根據以上定義，不

只有居住在研究範圍內之民眾屬於研究對象，每週五天前往研究範圍內工作上學者亦屬

之，例如:居住於新北市的居民每週五天搭乘捷運前往臺北市工作，此類民眾亦屬於本

研究之研究對象。 
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1.4 研究流程 

1. 確認研究主題 

根據研究動機，確認本研究之者題為:了解公共運輸市占率不同的之城市個別之

MaaS綑綁方案偏好為何且有何異同。 

2. 文獻回顧 

閱讀不同方法之國內外之期刊與論文，並整合、修正當中之方法與思路。 

3. 設計與發放問卷 

依據本研究的主題設計出適時適所適人的問卷，以合理、簡短、易懂為原則進行

設計。 

4. 確認研究方法 

根據文獻回顧以及本研究之目的，選擇一種適當的個體選擇模式，以更準確地校

估問卷結果以得出更精確的參數值。 

5. 統計與校估結果 

根據回收的問卷結果，利用軟體進行參數校估，以量化 MaaS消費者偏好，以探究

研究課題。 

6. 結論與建議 

總結本研究之概要與成果，提供政府或業者值得關心的相關問題與現象，並提出

可參考之解決方法，最後建議未來研究者可繼續研究之方向。 
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確認研究主題 

結論與建議 

統計與校估結果 

確認研究方法 

設計與發放問卷 

文獻回顧 

圖 1.4-1研究流程 
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第二章 文獻回顧 

以下部分為本研究之文獻回顧。首先介紹 MaaS與綑綁方案之相關文獻，以探討 MaaS

之概念與綑綁方案之應用領域。接著回顧先前對於 MaaS 綑綁方案之相關研究。再來會

聚焦 MaaS 綑綁方案之消費者偏好相關研究，以回顧過往研究之方法與結果。最後會特

別探討與個體選擇模式相關之文獻，以求本研究適合之研究方法。 

2.1 MaaS 

    近年來，資訊與通信科技（Information and Communication Technology, ICT）

的發展日益成熟，為了應對不斷增加的城市交通問題，交通學者開始專注於旅次需求

和旅遊服務的整合研究。「交通行動服務」（Mobility as a Service, MaaS）是一個交

通整合服務的新概念，於2015年提出，並在2016年成為「全球智慧運輸世界大會」

（ITS World Congress）的研討會主題之一。而歐洲聯盟成立了「MaaS 聯盟」（MaaS 

Alliance）以進行對 MaaS 系統的全面研究。 

    MaaS的基本概念是根據旅行者的個人需求提供定制化的運輸服務。它結合了資訊

科技和個人化交通工具，將公共交通和私人交通整合到單一的電子平台上。該平台提

供旅程規劃、訂位、購票等服務，讓使用者能夠通過一個操作來完成整個旅程。而以

下為學者們對於 MaaS 的解釋。Matyas 和 Kamargianni（2016、2017）曾對 MaaS 提

出解釋，指出 「MaaS 所提供的是使用者需要的移動服務，而不僅僅是交通工具或運

輸方式」。 

    Stopka等人（2018）提出 MaaS 供應商與消費者簽訂契約，並將 MaaS 供應商稱

為「運輸經紀人服務」。多個交通服務供應商合作，提供消費者所需的服務。消費者通

過身份驗證設備或方式購買和使用與市場定價不同的移動服務方案，並將不同類型的

運輸服務納入此方案中。 

    Nemtanu和Schlingensiepen（2018）認為 MaaS 的核心定義是「以引導購買運輸

服務的方式，將私人交通模式轉化為公共交通模式來滿足運輸需求」。消費者只需通過

單一平台界面完成旅程規劃、交通費用計算和支付等一系列操作。此外，收費模式通

常分為按次計費和月票計費兩種類型，以應對不同的商業模式和補助政策。 
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2.2 綑綁方案 

    綑綁方案(Bundling)的出現並不是一個新想法，它起源於許多文獻，特別是在營

銷領域。Stremersch & Tellis (2002) 提供了其起源和定義，他們將捆綁定義為“在

一個包裝中銷售兩個或多個單獨的產品”，他們進一步將捆綁重點和形式定義為構建

該領域的兩個主要維度。捆綁重點是指套裝中產品的整合水準，價格捆綁定義為沒有

任何整合的套裝，產品捆綁定義為具有增值集成的包裝。捆綁銷售形式分為純捆綁銷

售和混合捆綁銷售，前者意指公司只以捆綁方式銷售產品，不單獨銷售個別產品，後

者意指公司在銷售綑綁產品的同時亦個別販售各個產品。 

捆綁銷售在生活的許多領域都很普遍，例如:固定價格菜單、電信方案和個人電腦

（Stremersch & Tellis，2002）。除了一次性交易外，綑綁還可以以訂閱形式出現在各

個領域，如:影音串流、直播平台與健身房……等。而在交通領域上，捆綁方案經常以旅

行套票（如: 機票、酒店、租車、短途旅行）和公共運輸季票（如巴士、電車、火車）

的形式出現。由於捆綁銷售之背後的商業目標是收入最大化，因此可以考慮利用各類消

費者偏好之異質性來訂定各種定價結構。 Caiati et al.（2020）參考了許多定價相關

之文獻（Lambrecht et al.，2007； Iyengar et al.，2008； K¨ohler et al.，2014）

建議了四種訂閱費率方式：按使用付費，兩部分計費，三部分計費和統一費率。按使用

付費和統一費率在日常生活中很常見（如: 公共運輸之單程票與季票），而兩部分計費

包括了經常性固定費用和浮動使用費用，三部分資費則再加上了額外折扣。而兩部分和

三部分計費通常用於共享運具服務（如，共享汽車、共享單車）。 

2.3 MaaS 綑綁方案 

    MaaS 捆綁方案設計已成為目前運輸相關研究人員的研究主題，因為其在 MaaS 計畫

中扮演很重要之角色。這可以歸因於“差別訂價”和“統一費率效應”（即指有些人比

起按使用付費，更喜歡訂閱，即使他們在按使用付費下支付的費用更少）（Axhausen et 

al.，1998；Lambrecht & Skiera，2006；Train et al.，1991；Wirtz et al.，2015）。

迄今為止，大多數關於 MaaS 捆綁方案的學術研究都側重於使用陳述選擇實驗來探索消

費者偏好（例如: Caiati et al.，2020； Feneri et al.，2020； Guidon et al.，

2020；Ho et al.，2018，2020a； Matyas & Kamargianni，2019a； Mulley et al.，

2020），而只有少數研究人員採用了其他方法，例如: 將城市特徵與捆綁內容相關聯

（Eszterg´ ar-Kiss & Ker´enyi, 2020) ，或使用線性回歸分析（Liljamo et al.，

2020）將當前的移動成本與 MaaS捆綁方案支付意願相關聯。 

以芬蘭 MaaS公司 Whim 為例，Whim於 2021 年在赫爾辛基的綑綁方案如圖 2.2-1所

示，由左至右分別為市區月票、學生月票、周末月票及無限月票。Whim 將赫爾辛基劃為

四個分區，使用者在挑選各個方案時，亦需同時選擇將於哪些分區使用方案，可適用之
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分區越多，則方案之票價越高。使用者可利用行動裝置之應用程式滿足所有運輸需求，

得到所需的最佳運輸組合，並以一次性的付費方式完成所有服務費用的繳納。在下文中，

將專注於使用陳述選擇實驗和離散選擇模型的研究，以探索消費者偏好，以及對 MaaS捆

綁方案的潛在需求。 

 

圖 2.3-1 2021 年 Whim綑綁方案 

2.4 MaaS 綑綁方案之消費者偏好 

    Ho et al.（2018）在雪梨進行了 MaaS 相關陳述選擇實驗，以分析 MaaS 的潛在

採用率以及對 MaaS 付費的意願。其使用D-efficient設計進行問卷設計，並利用將異

方差條件函數套用在隨機參數與誤差項的縮放羅吉特模型校估出了各項偏好的參數。

研究結果顯示幾乎一半的人願意使用 MaaS 的捆綁方案，而不同人群的使用情況差異

很大，且與當下的運輸工具使用習慣相關。捆綁方案對不常開車的用戶最有吸引力，

對非汽車用戶的吸引力最小。 

Matyas & Kamargianni(2019a, 2019b)在英國倫敦亦進行了兩次陳述偏好實驗，以

求出 MaaS 相關之消費者偏好。其問卷設計皆是使用直交設計，研究方法皆是混合羅吉

特模型。她們要求參與者從由四種運具組成(公共運輸、出租車、共享汽車和共享單車)

的三個 MaaS捆綁方案中進行選擇。此外，第二次實驗允許受試者建立專屬於自己的捆

綁方案。作者在研究結果中發現，除了公共運輸之外的共享運具的係數為負（租賃車、

共享汽車、共享單車），這意味著受試者在此實驗的 MaaS綑綁方案中不喜歡這些共享運

具，但若加入有使用倫敦共享單車經驗、經常使用計程車的條件後，上述兩種運具對受

試者帶來的反而是正效用。 
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Guidon et al.(2020)在蘇黎世進行了 MaaS離散選擇實驗，分析各運具在 MaaS捆

綁方案中銷售和獨立各自銷售時的參數值異同。其利用 D-efficient設計進行問卷設計，

並利用混合羅吉特模型校估參數結果。研究結果發現與獨立拆分銷售相比在綑綁方案內

的公共運輸和共享汽車的支付意願較高，但是與獨立拆分銷售相比之下，在綑綁方案內

的租賃車和單車（包括普通和電動單車）之支付意願較低，這表明人們僅喜好某些共享

汽車。另外，此研究亦發現當前使用之運具習慣和陳述性偏好結果之間有強烈之相關性，

與 Ho et al.(2018) 與 Matyas & Kamargianni (2019a)的結論相同。然而，此實驗與

倫敦捆綁方案內的共享汽車之負數參數結果並不相同（Matyas & Kamargianni，2019a）。 

Ho et al.(2020a) 在英國泰恩賽德進行了陳述選擇實驗，以分析英國和澳大利亞

之間對 MaaS捆綁方案需求的異同之處。他們同樣使用 D-efficient設計進行問卷設計，

並利用將異方差條件函數套用在隨機參數與誤差項的縮放羅吉特模型校估出了各項偏

好的參數。此實驗結果中的各項運具參數值與其在雪梨之結果近乎相同，且亦指出當前

運具使用習慣與 MaaS 綑綁方案偏好有很大之關聯。 

Caiati et al.(2020)在阿姆斯特丹亦對 MaaS綑綁方案進行了一項離散選擇實驗，

他們利用 D-efficient 設計進行問卷設計，並利用混合羅吉特模型校估參數結果。最後

結果顯示，MaaS 綑綁方案中的公車與共享運具提供不限乘車次數對消費者對運輸服務

有正向的評價。 

比較特別的是，Mulley et al.(2020) 採用了與之前論文不同的方法，他們調查了

澳大利亞社區交通中的 MaaS 是否可以提供社區永續的發展，與之前大多數論文關注的

對象不同，並不是主要城市中的年輕一代，而是各中小城市的中老世代。他們同樣使用

D-efficient 設計進行問卷設計，並利用將異方差條件函數套用在隨機參數與誤差項的

縮放羅吉特模型校估出了各項偏好的參數。其中結果表示，受試者較偏好購物、旅遊與

就診旅次，較不喜歡急診專車旅次。 

Vij et al.(2020)則是在澳大利亞全國各地之城市進行了 MaaS 綑綁方案相關的離

散選擇實驗，他們利用了直交設計來進行問卷實驗設計，並藉由潛在區隔模式來得出最

終研究結果。其研究顯示了: 全部運具皆對受試者產生正效用，其中，公共運輸較高，

共享運具之效用較低。 
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2.5 個體選擇模式 

最早之個體選擇模式相關文獻由 McFadden (1974)提出，其假設替選方案誤差項為

獨立且完全相同(Independently and Identically Distributed, IID)，且其遵循

Gumbel分配，在此前提之下推導出多項羅吉特模式(Multinomial Logit Model, MNL)，

此模式具有封閉性，其指如果新加入一個替選方案，並不需要再重新校估，故此特性有

益於模式估計，但一體兩面地，其亦代表著新替選方案具有獨立性(Independence of 

Irrelevant Alternative, IIA)，原有之兩替選方案選擇機率僅與自身方案效用有關，

與其他新加入之替選方案完全無關，明顯地，此特性並不符合實際選擇行為。 

為了修正上述缺點，McFadden (1978)發表了巢狀羅吉特模式(Nested Logit, NL)，

考量了方案之間的相似程度，以巢層的概念將具有相似性的替選方案歸屬在同一巢層。

McFadden and Train(2000)發表了混合羅吉特模式(Mixed Logit, ML)，其機率形式呈

現開放型態，可近似於任何隨機效用模式，相當具有彈性，並可考慮個體之間異質性的

存在，但因其開放形式之特性，故存在著不易校估之缺點。另外，潛在區隔模式(Latent 

Class Model, LCM)亦是在探討異質性，但其機率為各區隔偏好之條件機率，可分別探

討各區隔內之選擇行為與社經特性差異。 

2.6 敘述性偏好之實驗設計 

    敘述性偏好之替選方案係由研究者以事先決定好的屬性與水準值組成的情境所構

成，而此組合各種情境所用之技術稱為實驗設計(Lundstedt, T. et al.,1998)。敘述

性偏好的實驗設計主要分為一次一因子法(One-Factor At-a-Time Procedure)、因子設

計(Factorial Design)、直交設計法(Orthogonal Design)與 D-efficient 設計，共四

大類。首先是一次一因子法，此法指受試者每次只對一屬性中各水準的不同組合加以評

估判斷，排列出偏好順序，然後再考慮另一屬性。此法之優點為受訪者容易填寫，但在

實際應用時，由於每次只評估一屬性，其他屬性全不考慮，並不貼近現實情形，且受試

者需要完成之選擇任務數量較多。 

    第二種為因子設計(Factorial Design)，此法是在替選方案中列舉所有重要屬性，

並由各屬性的某一水準共同組成一個替選方案，並請受試者在各替選方案間選擇。此法

將替選方案中每一屬性同時列出，較接近事實，但受試者所需歷經的選擇任務太多，常

超出受試者所能負擔的範圍。故因子設計在實際應用時又分為:全因子設計(Full 

Factorial Design)與部分因子設計(Fractional Factorial Design)方案、屬性與水準

值產生所有可能組合，稱為全部因子設計。當屬性個數增加或水準值增加時，情境可能

大幅增加，受訪者無法回答太多情境，因此常採用部分因子設計，選擇重要的因素加以

考慮。 
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    直交設計(Orthogonal Design)主要目的在於組合情境時選擇各方案之屬性水準值，

使各方案間相互獨立。直交設計把因子適當地配置在直交表中的某些行後，每一列的組

合即決定一選擇任務，這些選擇任務以隨機的方式排列先後順序給受試者填答，且每一

選擇任務是彼此獨立的，意即任一選擇任務並不會影響到其他選擇任務的結果，各選擇

任務在實驗時並不會受到其他選擇任務的影響。此設計可以大幅減少選擇任務的數量，

且資料分析更為簡單，故在許多運輸專業之敘述性偏好選擇任務皆採用直交設計進行。 

    D-efficient 設計是一種最大化 Fisher information 的一項方法(de Aguiar et 

al., 1995)。Fisher information 代表隨機變數 X攜帶未知參數θ之訊息量，Fisher 

information 越大，代表校估出來之參數θ越正確，而其中，X 的機率分布依賴於參數

θ。也就是說，D-efficient 設計是一種最大化訊息期望值之方法。它是在一次一因子

法、因子設計、直交設計後才新發展出來之方法，它汲取了前二方法之優點並降低選擇

任務數量過多之缺點，另外還可以利用軟體設定條件已設計出更合理之問卷，故在 2.3

部分中大部分的文獻是採用此方法設計出問卷的，可以由此看出此方法在 MaaS 消費者

偏好之問卷部分是一大主流。 

2.7 小結 

    從 2.1的部分中得知，綑綁方案的模式不只出現於交通領域中，亦應用於其他商業

領域之中，獲得了不小的成功。且國外之 MaaS 公司亦有採用此類方式進行銷售，效果

亦十分不錯。故本研究將針對 MaaS綑綁方案內進行消費者偏好之相關研究。 

    另外，從 2.2 部分可知，目前為止有關 MaaS 綑綁方案使用者偏好之相關研究都使

用陳述選擇實驗與離散選擇模型探索消費者偏好，僅有少數研究採用其他方法，如: 將

城市樣態與捆綁內容相關聯（Eszterg´ ar-Kiss & Ker´enyi, 2020) ，或使用線性回

歸分析（Liljamo et al.，2020）將當前的移動成本與 MaaS捆綁方案支付意願相關聯。 

    而從 2.3 部分可知，有關 MaaS 綑綁方案消費者偏好之相關研究的結果各有異同，

猜測其原因為實驗地區之交通運具供給環境不同、各地區受試者之社會經濟屬性與旅運

習慣不同，以及研究方法不同，且發現目前尚未有研究針對各地區運輸環境之不同進行

相關偏好比較，故認為這是一個不錯的研究方向。。 

    接著，由 2.4 部分可知有許多研究方法可以適用於 MaaS 綑綁方案消費者偏好之研

究，且各有其優劣，故文獻回顧中存在著各種不同研究方法，而這或許也使最終之研究

結果各有異同。 

    最後從 2.5部分可知，敘述性偏好之實驗設計亦存在著許多設計方式，但近期有關

之文獻都是使用直交設計與 D-efficient設計，顯示出此兩種設計方式為目前較為研究

者所接受之設計方法。 
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第三章 研究方法 

在本章節內首先會介紹本研究之研究架構。第二、三、四部分為多項羅吉特模型、

巢式羅吉特模型與最大概似估計的基本介紹。第五部分會敘述本研究問卷設計中的細節

與脈絡。第六部份會詳細敘述效用函數之設計與其各變數之定義。最後部分會介紹發放

問卷之調查方法、抽樣方法與樣本數。 

3.1 研究架構 

研究架構圖如圖 3.1-1所示。 

1. 問卷設計 

經由文獻回顧中敘述性偏好實驗設計的章節中，合理挑選出適合本研究之設計方式，

並合理設定各屬性之水準值之實際數值。 

2. 確立效用函數  

根據問卷設計之形式，利用數學式精準定義效用函數，以數學的型態正確描述出本

研究欲得到之結果，以利後續模型順利進行。 

3. 使用巢式羅吉特模型分析 

回收問卷後，預計先使用巢式羅吉特模型分析之，並根據最後之包容值結果進行最

終結果分析。 

4. 結果分析 

若巢式羅吉特模型之包容值大於 1，因不符合基本假說，故最終將轉而使用多項羅

吉特模型進行結果分析。若巢式羅吉特模型之包容值介於 0至 1 之間，則選擇使用

巢式羅吉特之分析結果進行結果分析。其中，本研究巢式羅吉特模型之基本架構如

圖 3.1-2所示，預計將方案 A與方案 B 分為同一巢層內之替選方案，將皆不選擇選

項社為獨立之巢層替選方案，以符合本研究之問卷設計。最後，藉由校估出來之參

數計算出使用者願付價格。另外，最終之模型將分三種，分別為臺北市之模型、臺

中市之模型與整合之模型，以利進行後續比較。 
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回收問卷後 

包容值大於 1 

問卷設計 

以多項羅吉特模型結果進行正式分析 

使用巢式羅吉特模型分析 

確立效用函數 

以巢式羅吉特模型結果進行正式分析 

以臺北市、臺中市與整合模型進行分析 

包容值介於 0 至 1 

圖 3.1-1 研究架構 

圖 3.1-2 巢層結構 
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3.2 多項羅吉特模型 

多項羅吉特模型為最常應用的羅吉特模型，因其具有簡單的數學架構及容易校估的

優勢，但方案間的獨立性也限制了多項羅吉特的應用，以下將介紹多項羅吉特模型與其

校估方法。多項羅吉特模式中假設隨機效用휀𝑖的誤差項獨立且服從相同的機率 Gumbel分

配，透過累積密度函數積分，故： 

                       𝑃𝑖𝑎 =
𝑒𝑉𝑖𝑎

∑ 𝑒
𝑉𝑗𝑎

𝑗∈𝑆

                   (式 3-1) 

圖 3.2-1為多項羅吉特模型的結構圖，以不同運具作呈現： 

 

圖 3.2-1多項羅吉特模型結構 

利用式 3-1以比較兩種不同的方案，其選擇各方案機率之比例如式 3-2所示，因每

個誤差及變數為獨立的，因此兩種運具之間比例只和兩者的效用差有關係，和其他替選

方案無關係，其優勢在於當在模型中又增加新的運具時，原本互相比較之運具不需要重

新計算，甚至新進來的運具若需要比較時，也可以直接利用式 3-2做效用差異，也不需

要重新計算新運具的真實效用，此優勢的限制在比較運具之間都是共存的變數，沒有特

定的變數，有特定變數就需要另外計算確實的效用值再做比較。另一優勢在於當考量因

素很多時，需要收集資料的時間和成本皆會增加，同樣利用式 3-2可以快速利用共存變

數直接做兩不同運具之間的比較，而不需要耗費太多時間和成本，上述優勢仍需要確保

變數之間皆式獨立的，不會影響到其他的運具選擇，若有受到影響須利用其他羅吉特模

型做計算。 

         
𝑃𝑖𝑎

𝑃𝑗𝑎
=

𝑒𝑉𝑖𝑎

𝑒
𝑉𝑗𝑎

= 𝑒(𝑉𝑖𝑎−𝑉𝑗𝑎)             (式 3-2) 
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3.3 巢式羅吉特模型 

為了處理替選運具方案之的相關問題，巢式羅吉特模型將有互相有相關性之替選方

案放在同一巢層中，並用包容值(Inclusive value) μ𝑚計算各替選方案間的相關性。以

兩層巢式羅吉特模式為例，假設模式中有 M 個巢，每一巢 m有𝑁𝑚方案，則選擇方案 i於

巢 m的機率為 𝑃𝑖，如下式所示： 

          

 

為了使巢式羅吉特模型滿足效用最大理論，包容值係數μ𝑚須介於 0 與 1 之間。若

μ𝑚愈接近 0 時，表示方案間之相關性愈高。若包容值係數μ𝑚等於 1 時，表示巢層內各

方案之間並無相關，即代表巢式羅吉特模型與多項羅吉特模型無異。 

  

(式 3-3) 
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3.4 最大概似估計 

本研究選擇最大概似估計（Maximum likelihood estimation）作為校估參數之方

法，因其是目前最為成熟且有效之校估方式。它可以找出最適合模型的β值(可以衡量

效用𝑉𝑖設置的係數或權重)，其主要目的在於找出適合的β值以最大化效用函數，其計算

式如 3-4 所示、圖 3.4-1 所示。其中最大概似估計遵守計算式 3-5，可利用此式子檢查

整體模型是否正確，最大值𝐿𝐿(0)為係數皆是 0而𝐿𝐿(𝑐)為特定變數標函考慮時，而算出

的β值應為算式中的最小下界。 

       𝐿𝐿(𝛽) = log(𝐿(𝛽)) = ∑ ∑ 𝛿𝑗𝑎 ∗ ln(𝑃𝑗𝑎(𝛽))∀𝑗∈𝐽∀𝑎∈𝐴   (式 3-4) 

       𝛿𝑗𝑎=1 (當消費者 a選擇運具 j時) or 0 ((當消費者 a沒選運具 j時) 

𝐴, 𝑎= 抽中樣本總共的消費者 

𝐽, 𝑗= 總體運具個數(替代方案) 

𝑃𝑗𝑎=消費者 a 選擇運具 j之機率 

 

圖 3.4-1 最大概似估計(最大化β) 

 

                       𝐿𝐿(0) > 𝐿𝐿(𝑐) > 𝐿𝐿(𝛽)             (式 3-5) 

如表 3.4-1所示，有三位消費者對分別兩種運具做選擇，標為紅色的代表其選擇的

運具，以消費者 a為例，其選擇了運具 1，因此整體的𝐿𝐿(𝛽)利用式 3-4會等於式 3-6，

以此找到最大的β值以最佳化效用函數及整體模型。 
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表 3.4-1 最大概似估計(最大化β) 

運具機率 運具 

1 2 

消 

費 

者 

a 𝑃11 𝑃21 

b 𝑃12 𝑃22 

c 𝑃13 𝑃23 

 

          𝐿𝐿(β) = ln(𝑃11) + ln(𝑃12) + ln(𝑃23)                   (式 3-6)  

後計算出的β值可以利用檢定以確認出是否符合模型，最常使用的檢定為卡方(𝜒2)

或者 t-value來確定是否將此考慮因素加入模型中，當不符合設定的信賴度中(ex:95%)

代表本來架設會影響到消費者選擇模型的因子其實在模型中並沒有顯著的影響，應排除

放入模型中，否則無法解釋其對消費者的影響。另外透過𝑝2可代表模型的適合度，算式

為 3-7，可以代表整體模型可以被解釋。 

                         𝑝2 = 1 −
𝐿𝐿(𝛽)

𝐿𝐿(0)
                       (式 3-7) 

3.5 問卷設計 

在文獻回顧中，絕大多數之文獻皆依據實際存在之現有 MaaS 綑綁方案、研究範圍

之現有運具與參考過往文獻來設計問卷架構與內容，而有些文獻會使用前測問卷來詢問

三十名左右之受試者以排行各屬性之重要性，並依此決定各選擇任務內之屬性為何，如

表 3.5-1所示。而本研究將依據過往文獻與本研究範圍內之現有運具以設計選擇任務內

之各屬性選項以及問卷架構。 

依據過往文獻之架構與本研究之目的，本研究之問卷架構共分為四大部分: 第一部

分為 MaaS的簡短介紹，此部分會介紹 MaaS 的概念與其核心目標，以避免受試者在不知

道 MaaS 此項概念的情況下進行問卷填答，以影響最終問卷結果之真實度；第二部分為

MaaS綑綁方案選擇任務，此部分共提供十項選擇任務供受試者進行填答，而每一選擇任

務有兩種不同 MaaS 綑綁月票，受試者將從中擇一綑綁方案或是皆不選擇以完成此部分。

第三部分為社會經濟特性調查，詢問受試者之基本社會經濟資料以求各社會經濟特性與

MaaS之消費者偏好是否相關聯，其中包含了: 性別、年齡、職業、居住地、個人年收入、

家庭人數、汽機車駕照持有與否與家戶汽機車持有數;第四部份為旅運行為資料調查，

此部分詢問各運具使用頻率，以調查各運具使用頻率與 MaaS方案消費者偏好之關聯性。 
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表 3.5-1各文獻問卷設計依據 

文獻 問卷設計依據 

Ratirainen (2017)    1. 現有方案 

   2. 文獻回顧 

   3. 當地現有運具 

   4. 前測問卷 

Ho et al. (2018) 

Feneri et al. (2020) 

Matyas and Kamargianni 

(2019a) 
   1. 現有方案 

   2. 文獻回顧 

   3. 當地現有運具 

Guidon et al. (2020) 

Caiati et al. (2020) 

Vij et al. (2020) 

Ho et al. (2020) 

而第二部分選擇任務的部分即是蒐集敘述性偏好資料的部分，而此部分則需要先進

行實驗設計。如同前述，本研究依據過往文獻與本研究範圍內之現有運具以設計選擇任

務內之各屬性選項，在整理臺中市與臺北市的現有運具後，本研究最終選擇將 MaaS 綑

綁方案價格、分享方式、捷運、公車、計程車、共享汽車、共享機車與共享單車納入欲

校估之屬性，並設計兩方案供受試者選擇。研究將各屬性分為三級水準值，其規劃如表

3.5-2所示:  

表 3.5-2 各屬性水準值規劃 

屬性 水準值規劃 設計依據 

價格 低、中、高 現有方案、文獻回顧 

分享方式 一人方案、兩人分享、三人分享 現有方案、文獻回顧 

捷運 無提供、有限用量、無限用量 現有方案、當地現有運具 

公車 無提供、有限用量、無限用量 現有方案、當地現有運具 

計程車 無提供、低有限用量、高有限用量 現有方案、當地現有運具 

共享汽車 無提供、低有限用量、高有限用量 現有方案、當地現有運具 

共享機車 無提供、低有限用量、高有限用量 現有方案、當地現有運具 

共享單車 無提供、低有限用量、高有限用量 現有方案、當地現有運具 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856420307333
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其中，本研究考慮到單一消費者在一個月內難以同時使用三種以上交通工具，故加

入分享方式此屬性以提供消費者可以將其餘交通工具提供量分享給家人之選項，以符合

消費者現實需求。而以下將依序介紹各層級之水準值實際數字的決定依據: 

1. 有限用量決定依據: 

本研究假設每人平均 1天 2旅次，1個月為 20 工作天，和 8假日。另外，根據臺北

市交通局 107 年統計，平均每人單程通勤時間為 29 分鐘。而由此假設與資料可推

算出: 

(1) 捷運、公車: 依據上述，本研究取 20工作天，故有限用量為 40次。 

(2) 計程車: 本研究合理假設計程車平均 30分鐘行駛 10公里，且取 1天 

            與 2天，故低有限用量為 20公里，高有限用量為 40公里。 

(3) 共享運具: 本研究取 1天與 2天，因最低租借單位為小時，且至少需涵 

             蓋來回旅次，故低有限用量為 2小時，高有限用量為 4小時。 

2. MaaS綑綁方案價格決定依據: 

(1) 捷運: 根據臺北與臺中捷運票價計算方式，$20為基本票價。為鼓勵大 

          眾更願意買 MaaS方案以多搭乘公共運輸，本研究即以$20為基 

          礎，乘上 40次，故捷運之有限用量價值$800。而本研究將無限 

          用量假設為 50次，故以$20 為基礎乘上 50次後，捷運之無限用 

          量價值$1000。 

(2) 公車: 根據臺北與臺中市政府交通局，公車之基本票價分別為$15與 

          $20。為鼓勵大眾更願意購買 MaaS方案以多搭乘公共運輸，本研 

          究即以較低的$15為基礎，乘上 40次，故公車之有限用量價值 

          $600。而本研究將無限用量假設為 50次，故以$15為基礎乘上 

          50次後，公車之無限用量價值$750。 

(3) 計程車: 根據臺北與臺中市之計程車費率，20與 40公里分別為$640、 

            $1040，故計程車之低有限用量價值$640，高有限用量價值 

            $1040。 
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(4) 共享汽車: 本研究以全臺共享汽車市占率最高之 iRent為共享汽車之 

              代表，其最低定價為$230/小時，而本研究即以$230/小時乘 

              上 2與 4小時，故共享汽車之低有限用量價值$460，高有限 

              用量價值$920。 

(5) 共享機車: 本研究以全臺共享機車市占率最高之 GoShare為共享機車 

              之代表，其最低定價為$155/小時，而本研究即以$155/hr乘 

              上 2與 4小時， 故共享機車之低有限用量價值$310，高有 

              限用量價值$620。 

(6) 共享單車: 本研究以全臺共享單車市占率最高之 Ubike為共享單車 

              之代表，其前 30分鐘免費，且於 4小時內還車，費率為$10/30 

              分鐘，而本研究即以$10 乘上 3與 7(個 30分鐘)，故共享單 

              車部分之低有限用量價值$30，高有限用量價值$70。 

(7)最終價格: 本研究將低價格設定為$1000 有找之方案，故為$999。而中 

             價格則為各運具第二級水準值的價值總和*0.5 = $2840*0.5  

             ~ $1399。最後的高價格則為各運具最高水準值的價值總和 

             *0.5 = $4450*0.5 ~ $2199。而詳情如表 3.4-3 所示。 

表 3.5-3 各屬性水準值 

價格 $999、$1399、$2199 

分享方式 一人方案、兩人分享、三人分享 

捷運 無提供、40 次、無限用量 

公車 無提供、40 次、無限用量 

計程車 無提供、20 公里、40公里 

共享汽車 無提供、2小時、4小時 

共享機車 無提供、2小時、4小時 

共享單車 無提供、2小時、4小時 
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而因 D-efficient 設計能夠最大化從每個選擇任務收集的訊息，其效果勝過正交設

計，故本研究使用 D-efficient 設計來進行實驗設計。而本研究利用 Ngene 進行設計，

它是一套可以利用 D-efficient設計產出選擇任務的軟體，而且在此軟體內亦可使用程

式碼對於產生出來之 MaaS綑綁方案進行限制，使方案更加符合現實，例如:最便宜的方

案不應該包含共享運具，而最昂貴的方案應始終提供無限制用量的公共運輸服務。最後，

D-efficient設計需要先驗參數(Prior estimate)，但由於尚未有相關文獻在臺灣使用

此設計進行研究，故本研究將各屬性之先驗參數皆設為零，不偏重任一屬性。 

由於 D-efficient 設計不需要正交，因此與正交設計相比，僅需要更少量的選擇任

務即可達成相同效果。且亦可以減輕受試者的填答時間與疲勞感，並提高問卷回收成功

率。而本研究依據使用 D-efficient設計的各文獻經驗與本研究之實際需求，決定使用

Ngene軟體產生 10道選擇任務，且每份問卷皆包含此 10道選擇任務，以供受試者填答。

選擇任務如表 3.5-4 所示，而用於產生 10 道選擇任務的限制式程式碼與完整問卷內容

附註在附錄一與附錄二中。 

表 3.5-4 選擇任務 
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3.6 效用函數 

 在文獻回顧中有提到，由於本研究的目的是探討MaaS綑綁方案內屬性的普遍偏好，

而不是研究不同種方案之間的偏好，故單一選擇任務內供選擇之兩種 MaaS 綑綁方案具

有相同的效用函數和屬性。臺北市以及臺中市分別之效用函數與對照表如下所示: 

 

𝑈𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 = 𝛽𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 ∗ 𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 

         +𝛽𝑀𝑅𝑇40 ∗ 𝑀𝑅𝑇40 + 𝛽𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
∗ 𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 

             +𝛽𝐵𝑢𝑠40 ∗ 𝐵𝑢𝑠40 + 𝛽𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
∗ 𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 

         +𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖20 ∗ 𝑇𝑎𝑥𝑖20 + 𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖40 ∗ 𝑇𝑎𝑥𝑖40 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 +  𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 +휀𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 

 

𝑈𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 = 𝐴𝑆𝐶𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 + 𝛽𝐴𝑔𝑒1 ∗ 𝐴𝑔𝑒1 + 𝛽𝐴𝑔𝑒2 ∗ 𝐴𝑔𝑒2 + 𝛽𝐴𝑔𝑒3 ∗ 𝐴𝑔𝑒3 

+𝛽𝐴𝑔𝑒4 ∗ 𝐴𝑔𝑒4 + 𝛽𝐴𝑔𝑒5 ∗ 𝐴𝑔𝑒5 + 𝛽𝐴𝑔𝑒6 ∗ 𝐴𝑔𝑒6 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 

+𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 

+𝛽𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 ∗ 𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 ∗ 𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 + 𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 ∗ 𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 

+𝛽𝐶𝑎𝑟𝑂𝑤𝑛 ∗ 𝐶𝑎𝑟Own +  𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 ∗ 𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 + 휀𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 
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𝑈𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 = 綑綁方案 A與 B的效用值 

𝛽𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 = 每百元價格的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 = 兩人分享的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 = 三人分享的係數 

𝛽𝑀𝑅𝑇40 = 捷運 40次的係數 

𝛽𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
 = 捷運無限量的係數 

𝛽𝐵𝑢𝑠40 = 公車 40次的係數 

𝛽𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
 = 公車無限量的係數 

𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖20 = 計程車 20 公里的係數 

𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖40 = 計程車 40 公里的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 = 共享汽車 2小時的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 = 共享汽車 4小時的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 = 共享機車 2小時的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 = 共享機車 4小時的係數 

𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 = 共享單車 2小時的係數 

 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 = 共享單車 4小時的係數 

  

휀𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 = 綑綁方案 A 與 B 之誤差項 

𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 = 每百元價格的共生變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 = 兩人分享的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 = 三人分享的虛擬變數 

𝑀𝑅𝑇40 = 捷運 40次的虛擬變數 

𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 = 捷運無限量的虛擬變數 

𝐵𝑢𝑠40 = 公車 40次的虛擬變數 

𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 = 公車無限量的虛擬變數 

𝑇𝑎𝑥𝑖20 = 計程車 20公里的虛擬變數 

𝑇𝑎𝑥𝑖40 = 計程車 40公里的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 = 共享汽車 2 小時的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 = 共享汽車 4 小時的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 = 共享機車 2小時的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 = 共享機車 4小時的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 = 共享單車 2 小時的虛擬變數 

𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 = 共享單車 4 小時的虛擬變數 
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𝑈𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 = 皆不選擇的效用值 

𝐴𝑆𝐶𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 = 皆不選擇的方案特定常數 

𝛽𝐴𝑔𝑒1 = 15~24歲的係數 

𝛽𝐴𝑔𝑒2 = 25~34歲的係數 

𝛽𝐴𝑔𝑒3 = 35~44歲的係數 

𝛽𝐴𝑔𝑒4 = 45~54歲的係數 

𝛽𝐴𝑔𝑒5 = 55~64歲的係數 

𝛽𝐴𝑔𝑒6 = 64歲以上的係數 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 = 第一等分位年收入係數 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 = 第二等分位年收入係數 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 = 第三等分位年收入係數 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 = 第四等分位年收入係數 

𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 = 第五等分位年收入係數 

𝛽𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 = 居住地型態的係數 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 = 汽車駕照的係數 

𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 = 機車駕照的係數 

𝛽𝐶𝑎𝑟𝑂𝑤𝑛 = 家戶汽車數的係數 

𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 = 家戶機車數的係數 

 

由上二式與其對照表可知，本研究單一屬性並不只校估出單一參數值，而是分別校

估各屬性內各水準值的參數，除了價格為共生變數之外，其他屬性皆為虛擬變數，並預

設分享方式的一人方案和各運具不提供之係數為零，讓分別校估兩種水準之係數值可以

與其比較，進而得出其效用之變化，以更能夠細緻地探討 MaaS綑綁方案之消費者偏好。

另外，本研究在皆不選擇之選項內加入各項社會經濟特性作為方案特定變數，以探究各

項社會經濟特性對於 MaaS 綑綁方案之選擇意願影響為何。這些社會屬性分別為年齡、

個人年收入、居住地型態、汽機車駕照與家戶汽機車數，而其變數設定如表 3.6-1所示。

年齡、年收入與汽機車駕照有無設定為虛擬變數，其餘每個社會屬性的方案特定變數都

有其對應之設定，並依照表 3.6-1之設定進行最後之數值分析。 

휀𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 = 皆不選擇的誤差項 

𝐴𝑔𝑒1 = 15~24 歲的虛擬變數 

𝐴𝑔𝑒2 = 25~34 歲的虛擬變數 

𝐴𝑔𝑒3 = 35~44 歲的虛擬變數 

𝐴𝑔𝑒4 = 45~54 歲的虛擬變數 

𝐴𝑔𝑒5 = 55~64 歲的虛擬變數 

𝐴𝑔𝑒6 = 64 歲以上的虛擬變數 

𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 = 第一等分位年收入的虛擬變數 

𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 = 第二等分位年收入的虛擬變數 

𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 = 第三等分位年收入的虛擬變數 

𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 = 第四等分位年收入的虛擬變數 

𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 = 第五等分位年收入的虛擬變數 

𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 = 居住地型態的方案特定變數 

𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 = 汽車駕照的虛擬變數 

𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 = 機車駕照的虛擬變數 

𝐶𝑎𝑟𝑂𝑤𝑛 = 家戶汽車數的方案特定變數 

𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 = 家戶機車數的方案特定變數 
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表 3.6-1 社會經濟變數設定 

 

    接著，將臺北市與臺中市視為一體的整體模型效用函數則如下: 

𝑈𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 = 𝛽𝑇𝑎𝑖𝑐ℎ𝑢𝑛𝑔 ∗ 𝑇𝑎𝑖𝑐ℎ𝑢𝑛𝑔 + 𝛽𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 ∗ 𝑃𝑟𝑖𝑐𝑒 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒3 

         +𝛽𝑀𝑅𝑇40 ∗ 𝑀𝑅𝑇40 + 𝛽𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
∗ 𝑀𝑅𝑇𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 

             +𝛽𝐵𝑢𝑠40 ∗ 𝐵𝑢𝑠40 + 𝛽𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑
∗ 𝐵𝑢𝑠𝑈𝑛𝑙𝑖𝑚𝑖𝑡𝑒𝑑 

         +𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖20 ∗ 𝑇𝑎𝑥𝑖20 + 𝛽𝑇𝑎𝑥𝑖40 ∗ 𝑇𝑎𝑥𝑖40 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐶𝑎𝑟4 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟2 +  𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟4 

         +𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒2 + 𝛽𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 ∗ 𝑆ℎ𝑎𝑟𝑒𝐵𝑖𝑘𝑒4 +휀𝑃𝑎𝑐𝑘𝑎𝑔𝑒 

 

𝑈𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 = 𝐴𝑆𝐶𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 + 𝛽𝐴𝑔𝑒1 ∗ 𝐴𝑔𝑒1 + 𝛽𝐴𝑔𝑒2 ∗ 𝐴𝑔𝑒2 + 𝛽𝐴𝑔𝑒3 ∗ 𝐴𝑔𝑒3 

+𝛽𝐴𝑔𝑒4 ∗ 𝐴𝑔𝑒4 + 𝛽𝐴𝑔𝑒5 ∗ 𝐴𝑔𝑒5 + 𝛽𝐴𝑔𝑒6 ∗ 𝐴𝑔𝑒6 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒1 

+𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒2 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒3 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒4 + 𝛽𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 ∗ 𝐼𝑛𝑐𝑜𝑚𝑒5 

+𝛽𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 ∗ 𝐿𝑜𝑐𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛 + 𝛽𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 ∗ 𝐶𝑎𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 + 𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 ∗ 𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝐿𝑖𝑐𝑒𝑛𝑠𝑒 

+𝛽𝐶𝑎𝑟𝑂𝑤𝑛 ∗ 𝐶𝑎𝑟Own +  𝛽𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 ∗ 𝑆𝑐𝑜𝑜𝑡𝑒𝑟𝑂𝑤𝑛 + 휀𝑂𝑝𝑡𝑖𝑜𝑛𝑂𝑢𝑡 

屬性 變數值 變數意義 

居住地型態 1 捷運站與公車站附近 

2 捷運站附近 

3 公車站附近 

4 兩者皆無 

家戶汽機車數 0 0輛 

1 1輛 

2 2輛 

3 3輛 

4 4輛以上 
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    此整體模型與上一個兩市分開的模型之差別僅在方案的效用函數中增加𝛽𝑇𝑎𝑖𝑐ℎ𝑢𝑛𝑔

與𝑇𝑎𝑖𝑐ℎ𝑢𝑛𝑔，分別代表臺中市的區域係數與臺中市的區域虛擬變數，用以得出兩市對

於 MaaS綑綁方案購買方面之差異。 

3.7 發放問卷 

本研究以 95%的信心水準和 5%的誤差範圍為標準，預計在臺北市與臺中市各回收

400份有效樣本。本研究之調查方法為網路調查，並輔以實地發放 QR code以增加樣本

數。至於抽樣方法的部分則是簡單隨機抽樣，以最公平的方法進行抽樣以確保結果正確。

正式問卷於 2022/11/03 開始於網路發送，並於 2022/11/03、2022/11/04、2022/11/10、

2022/11/11 於臺中朝馬各客運站發放 QR code 名片，亦於 2022/11/05、2022/11/06、

2022/11/12、2022/11/13 於臺北轉運站發放 QR code名片，至 2022/11/16 問卷回收截

止。臺中市之問卷回收 501份，有效問卷為 486 份。臺北市之問卷回收 513份，有效問

卷為 489份。總計共回收 1014份問卷，有效問卷為 975份，有效率為 96.15%。 
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第四章 結果分析 

4.1 樣本特性 

    首先介紹此次問卷調查的樣本特性，並比對樣本與母體之間的男女比、年齡分

布與個人年收入，以確認樣本與母體之組成是否相似，以確保樣本有足夠之程度代

表母體。男女比的部分如圖 4.1-1與圖 4.2-2所示，無論臺北市與臺中市，其樣本

與母體之間的男女比皆相差不多。若將顯著水準α訂為 5%，使用 SPSS做卡方適合

度檢定後，其卡方值分別為 0.025與 2.071，皆小於卡方分配表上為 3.84之臨界

標準，顯示樣本與母體之間的男女比相似度極高。 

 

圖 4.1-1臺北市樣本與母體之男女比 

 

圖 4.1-2 臺中市樣本與母體之男女比 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

男 女

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

男 女



 

27 

 

    接下來為年齡分布的部分。如圖 4.1-3 與圖 4.1-4所示，由於此次問卷調查為分

別在臺北市與臺中市的樞紐客運站以 QR code 的形式進行問卷發放，推測兩市之樞紐

客運站的老年者較少，又因老年者較青年與壯年族群不擅於手機 QR code操作，故兩

市之年老樣本皆較母體少，但若將顯著水準α訂為 5%，使用 SPSS做卡方適合度檢定

後，其卡方值分別為 10.48與 9.51，皆小於卡方分配表上為 12.59之臨界標準，顯示

樣本與母體之間的年齡分布相似度極高。 

 

圖 4.1-3 臺北市樣本與母體之年齡分布 

 

圖 4.1-4 臺中市樣本與母體之年齡分布 

  

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

15~19歲 20~24歲 25~34歲 35~44歲 45~54歲 55~64歲 65歲以上

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

15~19歲 20~24歲 25~34歲 35~44歲 45~54歲 55~64歲 65歲以上
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    再來為個人年收入的部分。由於本研究根據行政院主計處的統計資料，問卷調查

中個人年收入的部份設計成每一間距為五等分位，故母體的每一間距皆為 20%，而由圖

4.1-5與圖 4.1-6可知，無論是臺北市或臺中市的樣本皆與母體相差甚少，若將顯著水

準α訂為 5%，使用 SPSS做卡方適合度檢定後，其卡方值分別為 1.34 與 2.52，皆小於

卡方分配表上為 9.49 之臨界標準，代表樣本的個人年收入具有相當程度之代表性，足

以代表母體實際情形。 

 

 

圖 4.1-5 臺北市樣本與母體之個人年收入分布 

 

 

圖 4.1-6 臺中市樣本與母體之個人年收入分布 

  

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

25萬以下 25~35萬 35~45萬 45~75萬 75萬以上

0% 20% 40% 60% 80% 100%

樣本

實際

25萬以下 25~35萬 35~45萬 45~75萬 75萬以上
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    樣本特性之第二部分為運輸工具使用特性。本研究之問卷調查之中有詢問受試者

各種運輸工具的使用頻率，以調查臺北市與臺中市的運具使用現況，因為得知現況後

再搭配多項羅吉特模型校估出來的結果才可以更完整地提出 MaaS綑綁方案的相關建

議，提供業者與政府更精確的資訊以更順利的發展 MaaS。而圖 4.1-7與圖 4.1-8分別 

為臺北市與臺中市各運具的使用頻率圖。 

 

 

 

圖 4.1-7 臺北市各運具使用頻率 

 

 

圖 4.1-8 臺中市各運具使用頻率 

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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每天使用 每周三次 每周一次 每月一次 很少 從不
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計程車

共享汽車

共享機車

共享單車

私人運具

每天使用 每周三次 每周一次 每月一次 很少 從不
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由圖 4.1-7 與圖 4.1-8 可知，臺北市捷運系統每天使用之占比與臺中市相差甚大，

臺北市多了將近30%左右，且臺北市捷運系統每周一次以上之占比亦比臺中市多了近 30%

左右。這結果顯示了臺北市與臺中市在捷運系統上的使用頻率相差甚大，而本研究推測

其原因為捷運路線總長度之差異導致。目前臺北捷運系統之營運總長度為 146.2 公里，

而臺中市目前只有 16.7 公里，且僅有一條路線，與臺北市捷運喜統之完整路網差距甚

大，故導致兩市捷運系統的使用頻率相差巨大。 

接下來為兩市公車系統使用頻率的部分。由圖 4.1-7與圖 4.1-8 可知，臺北市公車

系統每天使用之占比略高於臺中市，臺北市多了 5%左右，而臺北市公車系統每周一次以

上之占比亦比臺中市多了 5%左右。這結果顯示了臺北市與臺中市在捷運系統上的使用

頻率差異不大，而本研究推測其原因為公車服務路網完整度相近導致，且目前臺中市民

有公車 10公里免費，故其使用頻率僅略低於臺北市 5%。 

再來為兩市計程車服務與共享運具服務使用頻率的部分。由圖 4.1-7 與圖 4.1-8可

知，兩市很少與從不使用計程車與共享運具之占比皆占了一半以上，比例相當高。且兩

市計程車與共享運具之使用頻率樣態相差不大，但其中值得注意的是，臺北市共享單車

每週使用一次以上的占比高於臺中市 10%左右，這現象或許可以在稍後之多項羅吉特模

型的結果看出端倪。 

最後為兩市私人運具之部分。由圖 4.1-7與圖 4.1-8可知，臺中市私人運具每天使

用的占比為 50%，而臺北市為 35%左右，高了將近 15%，由此結果亦可與本研究之主題相

對應，希望藉由本研究得出兩種不同交通樣態的城市，其 MaaS 綑綁方案之消費者偏好

有何異同，並分別對其提出先對應的建議。 
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4.2 重要統計結果 

重要統計結果的第一部分為選擇任務之結果。圖 4.5-1與圖 4.5-2為臺北市與臺中

市之 10 道選擇任務的加總統計，由這兩張圖可以看出兩市民眾對於本研究設計出之

MaaS綑綁方案的購買意願相當高，臺北市願意購買的比例占了 89%，台中市則占了 85%，

皆不選擇之比例僅分別占了 11%與 15%。這結果顯示了 MaaS綑綁方案在公共運輸使用率

高與使用率低的城市皆頗受歡迎，雖然這結果可能受到了問卷設計中提到的方案價格打

5折影響，而使選擇任務的購買意願統計結果比預期高，但實務上亦確實有打折之實例，

故本結果仍然具有一定程度之參考價值。 

 

 

圖 4.2-1 臺北市選擇任務統計 

 

 

圖 4.2-2 臺中市選擇任務統計 

 

 

方案A

44%

方案B

45%

皆不選擇

11%

方案A

44%

方案B

41%

皆不選擇
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    接著，本研究將選擇任務之結果以年齡、年收入作為劃分，探討各年齡層與各年

收入區間之受試者對於選擇任務之結果有何差異。由圖 4.2-3與圖 4.2-4可知，無論

是臺北市亦或是臺中市，55~64歲年齡層的受試者選擇購買 MaaS綑綁方案之人數為全

年齡層中最少的，本研究推測由於此年齡層為年收入較高之年齡層，較有能力擁有私

有運具代步，故較少人願意購買 MaaS綑綁方案。其餘年齡層之購買比例皆十分高，顯

示大部分受試者皆十分願意購買本研究選擇任務內之假想 MaaS綑綁方案。 

 

圖 4.2-3 臺北市各年齡層選擇任務統計結果 

 

圖 4.2-4 臺中市各年齡層選擇任務統計結果 
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圖 4.2-5 與圖 4.2-6 可以明顯看出，無論是臺北市和臺中市，購買比例皆隨著年收入

升高而遞減，本研究推測，由於高所得族群較有經濟能力購買私有運具代步，故較偏好

使用私有運具而非公共運輸與共享運具，使這兩張圖呈現遞減趨勢。此結果亦顯示中低

收入族群對於 MaaS 綑綁方案之購買意願較為強烈，表明了公共運輸與共享運具對於此

族群十分重要，故 MaaS 初期之目標族群或許可針對此類型族群進行專門設計，以符合

中低收入族群之旅次需求。 

 

圖 4.2-5 臺北市各年收入區間選擇任務統計結果 

 

圖 4.2-6 臺中市各年收入區間選擇任務統計結果 
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    而本研究之問卷調查亦詢問了皆不選擇的原因，圖 4.5-3與圖 4.5-4即分別為臺

北市與臺中市不選擇購買 MaaS捆綁方案之原因統計。兩市中的四個選項占比排序相

同，方案價格過高皆是最主要的不選擇原因，次之則皆是運具組合與需求不相符，第

三是使用私人運具較划算，最後才是公共運輸服務不便利。由此結果可知，兩市市民

皆認為價格十分重要，再來是考量綑綁方案中的運具組合是否與需求相符。很重要且

很有趣的現象是，以此結果來看，兩市市民普遍不覺得使用私人運具比較划算，亦不

覺得公共運輸服務不便利，此結果顯示出人們並不排斥使用公共運輸服務，亦不覺得

私人運具比公共運輸划算，代表兩市私人運具市占率高的情形是極有可能被改善的，

並不是一道無解的課題。 

 

圖 4.2-7 臺北市皆不選擇原因統計 

 

 

圖 4.2-8 臺中市皆不選擇原因統計 
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4.3 預期結果 

本小節之預期結果包含三種模型，包含整合模型、臺北市與臺中市之模型，本研究

對於這三者之預期皆相同，故以下將統一說明。表 4.3-1為方案屬性的預期結果。首先

為台中區域係數的部分，本研究預期臺中市民因捷運系統處於發展初期，加上公共運輸

使用率低，故會較臺北市更不願意購買 MaaS 綑綁方案，所以本研究預期此係數為負值。

然後為價格之部分，顯然地，本研究預期價格越高越不願意購買 MaaS 綑綁方案，故預

期價格之β值為負號。接著為分享方式之部分，本研究預期分享人數上限越高越願意購

買 MaaS 綑綁方案，故預期 2 人分享與 3 人分享之β值皆為正號，且 3 人分享之β值大於

2人分享之β值，而預期兩市此部分之β值並不會有明顯差異。再來為捷運與公車的部分，

本研究預期捷運與公車的提供量越高越願意購買 MaaS綑綁方案，故預期提供量 40次與

無限制提供量之β值皆為正號，且無限制提供量之β值大於提供量 40 次之β值，而依據

4.1 節的捷運使用頻率調查，本研究預期臺北市捷運部分的β值會明顯大於臺中市捷運

部分的β值。 

之後為計程車的部分，本研究預期計程車提供里程越高越願意購買 MaaS綑綁方案，

故預期 20 公里與 40 公里之β值皆為正號，且 40 公里之β值大於 20 公里之β值，而依據

4.1節的計程車使用頻率調查，本研究預期兩市此部分之β值並不會有明顯差異。接著為

共享運具的部分，本研究預期共享運具提供時數越高越願意購買 MaaS 綑綁方案，故預

期 2 小時與 4 小時之β值皆為正號，且 4 小時之β值大於 2 小時之β值，而依據 4.1 節的

共享運具使用頻率調查，本研究預期兩市此部分之β值並不會有明顯差異。最後為皆不

選擇方案特定常數的部分，由於文獻回顧中各研究之結果皆是不選擇購買 MaaS 綑綁方

案的人比較多，故本研究預期兩市市民較偏好不購買 MaaS 綑綁方案，並預期皆不選擇

的方案特定常數將為正號。 
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表 4.3-1 方案屬性預期結果 

 

而表 4.3-2為社會經濟屬性之預期結果。首先為年齡之部分，本研究推測各年齡層

β值皆為正值，且年齡越高出門使用私人運具的頻率越高，故本研究預期年齡越高越不

願意購買 MaaS綑綁方案，也就是說，預期β值會隨著年齡層增加而隨之減少，並預期兩

市此部分之β值並不會有明顯差異。接著為個人年收入之部分，與上一敘述相似，本研

究推測個人年收入越高出門使用私人運具的頻率越高，故本研究預期個人年收入越高越

不願意購買 MaaS綑綁方案，故預期個人年收入之β值為正號，且會隨著年齡增加而減少，

並預期兩市此部分之β值並不會有明顯差異。 

再來為居住地型態的部分，本研究預期居住地附近有捷運站或公車站越願意購買

MaaS綑綁方案，故預期居住地型態之β值為正號，並預期兩市此部分之β值並不會有明顯

差異。之後為汽機車駕照有無的部分，本研究推測相較於無持有汽機車駕照，持有汽機

車駕照較不願意購買 MaaS綑綁方案，故預期此部分之β值為正號，並預期兩市此部分之

β值並不會有明顯差異。最後為家戶汽機車持有數的部分，本研究推測家戶汽機車持有

數越多，越不願意購買 MaaS綑綁方案，故預期此部分之β值為正號，並預期兩市此部分

之β值並不會有明顯差異。 
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表 4.3-2 社會經濟屬性預期結果 

 
 

4.4 整合模型結果  

根據研究架構，本研究會先使用巢式羅吉特進行分析，並依包容值之大小來決定使

用何種羅吉特模型進行分析。本研究使用 Python Xlogit 套件進行校估後，此巢式羅吉

特模型之包容值在整合模型中為 1.57，並不符合此模型之假說，故本研究最終將選用多

項羅吉特模型之結果進行最終研究分析。表 4.4-1與表 4.4-2為整合模型之多項羅吉特

結果。 
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表 4.4-1 整合模型多項羅吉特結果之第一部分 

 

由表 4.4-1可知，台中區域之係數如預期一樣為負值，代表臺中市民相較於臺北市

民更不願意購買 MaaS 綑綁方案。價格β值如預期一樣為負值，且 T值皆顯著。這是可以

預想到的結果，因為除了一些特殊產品，絕大部分的產品或服務，只要價格越高，人們

越不願意購買與使用之。接著為分享方式之部分， 2人分享與 3人分享的β值如預期一

樣皆為正號，且 3人分享之β值皆大於 2人分享之β值，而 T值亦為顯著。 

再來為捷運的部分，提供量 40次與無限制提供量的β值如預期一樣皆為正號，且無

限制提供量之β值大於提供量 40 次之β值，而 T 值亦為顯著。接著為公車的部分，提供

量 40 次與無限制提供量的β值如預期一樣皆為正號，且無限制提供量之β值皆大於提供
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量 40次之β值，而 T 值皆為顯著。之後為計程車的部分， 20公里與 40公里的β值如預

期一樣皆為正號，且 40公里之β值皆大於 20 公里之β值，而 T值亦皆為顯著。 

接著為共享汽車的部分， 2小時與 4小時的β值如預期一樣皆為正號，且 4小時之

β值皆大於 2小時之β值，而 T值亦皆為顯著。下一部分為共享機車，2小時與 4小時的

β值如預期一樣皆為正號，且 4 小時之β值皆大於 2 小時之β值，而 T 值亦皆為顯著。最

後一項運具為共享單車，2小時與 4小時的β值如預期一樣皆為正號，且 4小時之β值皆

大於 2 小時之β值，而 T 值亦皆為顯著。至於皆不選擇方案特定常數的部分，令人意外

的是，其β值為負值，意味著人們普遍願意購買此次問卷調查中的 MaaS綑綁方案，這與

文獻回顧中的研究結果相反，故值得後續討論。 

表 4.4-2 整合模型多項羅吉特結果之第二部分 

 

第二大部分為放在皆不選擇效用函數裡的各項社會經濟屬性，結果表明，無論是年

齡、個人年收入、居住地型態、汽機車駕找有無與家戶汽機車持有數，全部皆如預期一

樣，且 T值皆為顯著。至於𝐿𝐿(β)、𝜌2與�̅�2的表現皆在平均水準左右，𝐿𝐿(β)為-775，𝜌2

為 0.337，�̅�2為 0.319，相較於文獻回顧中的研究，皆是表現相當的數值。而為了進一

步分析兩市之差異，本研究亦準備了臺北市與臺中市分別之模型，用以比較兩市之區別

以達成研究目的。 
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4.5 兩市模型結果 

同樣地，根據研究架構，本研究會先使用巢式羅吉特進行分析，並依包容值之大小

來決定使用何種羅吉特模型進行分析。本研究在校估後，此巢式羅吉特模型之包容值在

臺北市與臺中市分別為 1.54 與 1.61，並不符合此模型之假說，故本研究最終將選用多

項羅吉特模型之結果進行最終研究分析。臺北市之結果如表 4.5-1與表 4.5-2所示。而

臺中市之結果如表 4.5-3與表 4.5-4所示。 

表 4.5-1臺北市多項羅吉特模型結果之第一部分 
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表 4.5-2 臺北市多項羅吉特模型結果之第二部分 
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表 4.5-3 臺中市多項羅吉特模型結果第一部分 
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表 4.5-4 臺中市多項羅吉特模型結果第一部分 
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由上四張表可知，臺北市與臺中市之價格β值如預期一樣為負值，且 T 值皆顯著。

接著為分享方式之部分，臺北市與臺中市之 2 人分享與 3 人分享的β值如預期一樣皆為

正號，且 3 人分享之β值皆大於 2 人分享之β值，而 T 值亦為顯著。另外，值得注意的

是，臺北市 3人分享的β值為全部屬性最高的，高達 0.998，顯現出 3人分享對臺北市民

的效用值在所有屬性中是最高的。 

再來為捷運的部分，臺北市之提供量 40 次與無限制提供量的β值如預期一樣皆為正

號，且無限制提供量之β值大於提供量 40 次之β值，而 T 值亦為顯著。但臺中市則不如

預期中推測的狀況，雖然無限制提供量之β值如預期般大於提供量 40 次之β值，但兩者

之β值皆為負值，且臺中市無限制提供量之β值是不顯著的。這項結果令人意外，因為β

值為負值代表著捷運對於臺中市民而言是負效用的，若 MaaS 綑綁方案包含捷運這項服

務，會降低臺中市民購買 MaaS 綑綁方案的意願，這是一項值得討論的現象。再來為公

車的部分，臺北市與臺中市之提供量 40次與無限制提供量的β值如預期一樣皆為正號，

且無限制提供量之β值皆大於提供量 40 次之β值，而 T 值皆為顯著。之後為計程車的部

分，臺北市與臺中市之 20 公里與 40 公里的β值如預期一樣皆為正號，且 40 公里之β值

皆大於 20公里之β值，而 T值亦皆為顯著。 

接著為共享汽車的部分，臺北市與臺中市之 2 小時與 4 小時的β值如預期一樣皆為

正號，且 4小時之β值皆大於 2小時之β值，而 T值亦皆為顯著，且臺中市之 T值相較於

臺北市之 T 值更為顯著。下一部分為共享機車，臺北市與臺中市之 2 小時與 4 小時的β

值如預期一樣皆為正號，且 4小時之β值皆大於 2小時之β值，而 T值亦皆為顯著，且臺

中市之 T值更為顯著。最後一項運具為共享單車，臺北市與臺中市之 2小時與 4小時的

β值如預期一樣皆為正號，且 4 小時之β值皆大於 2 小時之β值，而 T 值亦皆為顯著，且

臺北市之 T值相較於較為顯著。至於皆不選擇方案特定常數的部分，令人意外的是，臺

北市與臺中市的β值皆為負值，意味著兩市市民普遍願意購買此次問卷調查中的 MaaS綑

綁方案。 

值得注意的是，目前臺北市之 1280 通勤月票與臺中市民公車十公里免費的政策或

許影響了上列結果。因上兩項政策提高了臺北市民使用捷運與公車之意願，亦提高了臺

中市民使用公車服務之誘因。故它可能因此提高了臺北市捷運與公車的效用值和臺中市

公車的效用值，尤其是無限量使用的部分。綜上所述，若此政策因故消失，則臺北市捷

運、公車與臺中市公車之效用值應當會減少，也代表著本研究在此或許高估了臺北市捷

運、公車與臺中市公車之效用值。 

第二大部分為放在皆不選擇效用函數裡的各項社會經濟屬性。結果表明，無論是年

齡、個人年收入、居住地型態、汽機車駕找有無與家戶汽機車持有數，全部皆如預期一

樣，且 T 值皆為顯著，其中，除了居住地型態，其餘社會經濟之β值的 T 值皆為臺中市

較顯著。至於𝐿𝐿(β)、𝜌2與�̅�2的表現皆相當不錯，𝐿𝐿(β)分別為-869 與-961，𝜌2分別為

0.409與 0.358，�̅�2分別為 0.393與 0.349，相較於文獻回顧中的研究，皆表現不錯。 
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得出臺北市與臺中市之多項羅吉特模型結果後，本研究欲探究更細節之 MaaS 綑綁

方案之消費者偏好在不同類型城市之異同。其中，各運具在不同提供量下其β值的變化

為多少為一重要議題，因為若知道了各運具在不同提供量之下的β值變化，就可以知道

消費者對於各運具提供量之偏好，以提供每一運具各自不同的最佳提供量給不同類型城

市的消費者，如此才能更精準地設計出消費者喜好的 MaaS綑綁方案，使 MaaS系統更順

利地發展與營運。 

表 4.5-5 與圖 4.5-1 展示了臺北市各屬性在不同提供量之下的β值變化，其中圖

4.4-1當中所有圖示之縱軸皆為β值，橫軸皆代表低、中、高之水準值。由當中可知，當

分享人數上限由 2 人變為 3 人時，其β值之上升量並不如由 1 人變為 2 人時，可知當分

享人數上限為 2人時，其邊際效用是最高的。至於運具的部分，當捷運與公車提供量為

40次時，其邊際效用高於無限量次數。而計程車提供量由 20公里上升至 40公里時，其

β值幾乎沒有上升，明顯地顯示 20 公里的提供量足以滿足臺北市民。最後是共享運具的

部分，當它們提供量上升時，其β值幾乎等於線性提升，邊際效用幾乎相同，代表臺北市

民提高共享運具之使用量時，效用值變化幾乎相同。 

至於臺中市之部分可由表 4.5-6與圖 4.5-2得知。由其中可知，當分享人數上限由

2人變為 3人時，其β值之上升量並不如由 1 人變為 2人時，可知當分享人數上限為 2人

時，其邊際效用是最高的。至於運具的部分，當捷運由提供量 40 次變為無限量次數之

時，其β值上升，但仍舊為負值，代表就算是無限量提供捷運，仍舊降低臺中市民購買此

MaaS 綑綁方案之意願。接著是公車的部分，公車提供量為 40 次時，其邊際效用高於無

限量次數。而計程車提供量由 20 公里上升至 40 公里時，其β值幾乎沒有上升，明顯地

顯示 20 公里的提供量足以滿足臺中市民。最後是共享運具的部分，當它們提供量上升

時，其β值幾乎等於線性提升，邊際效用幾乎相同，代表臺中市民提高共享運具之使用

量時，效用值變化幾乎相同。 
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表 4.5-5 臺北市各屬性β值變化 
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圖 4.5-1 臺北市各屬性β值變化 
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表 4.5-6 臺中市各屬性β值變化 
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圖 4.5-2 臺中市各屬性β值變化 
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4.6 願付價格與使用者效益 

    根據先前文獻(Ho et al., 2018、2020a)，願付價格(Willingness to Pay, WTP)

與使用者效益(User Welfare)之數值可分別透過式 4-1 與式 4-2 得出，其中，𝑊𝑇𝑃𝑡為

運具 t 的願付價格，𝑀𝑃𝑡為運具 t 的市場價格。願付價格定義為「消費者在一產品上願

意支付的最高價格，反應出消費者感知的價值」 (Wertenbroch & Skiera, 2002)，而

使用者效益定義為「以消費者主觀視角為中心看待市場價格，衡量了消費者感知獲得的

額外利益」(Wertenbroch & Skiera, 2002)。而本研究將透過願付價格與使用者效益將

消費者偏好貨幣化，以金錢來表現消費者對於 MaaS 綑綁方案內各運具的偏好程度。而

臺北市與臺中市之最終結果如表 4.6-1 與表 4.6-2 所示。其中，市場價格之部分係以

3.4節價格計算的方式得出之。 

 

                   𝑊𝑇𝑃 = −
𝛽方案屬性變數

𝛽方案價格

          (式 4-1) 

                   𝑊𝑡 = 𝑊𝑇𝑃𝑡 −𝑀𝑃𝑡            (式 4-2) 

 

     

表 4.6-1臺北市之願付價格與使用者效益 
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表 4.6-2 臺中市之願付價格與使用者效益 

 

首先是捷運的部分。本研究推估，臺北市因其捷運路網提供完整，服務遍布臺北市，

故願付價格與使用者效益皆為正值。至於臺中市，因其捷運僅有一條路線，服務涵蓋率

不足，故願付價格與使用者效益皆為負值。而上述兩點代表著臺北市民普遍願意購買

MaaS綑綁方案中的捷運服務，但臺中市則否。而上述亦表現出若捷運服務涵蓋率不足，

且原本公共運輸就處於低使用率的狀態，該城市的捷運系統容易處於嚴重虧損狀態。接

著為公車的部分。本研究推估，臺北市因其公車路網提供完整，服務遍布臺北市，且公

車班次頻率亦十分密集，故願付價格與使用者效益皆為正值。而臺中市因其長期實施公

車十公里免費之政策，且公車路網相較於捷運系統完整許多，故公車之願付價格與使用

者效益仍然皆為正值。上述兩點代表著兩市市民皆普遍願意購買 MaaS 綑綁方案中的公

車服務，亦代表著縱使一城市公共運輸使用率低下，但若有合適政策與基本的服務品質，

該市之主要公共運輸系統仍然可以使市民願意搭乘之。 

接下來是計程車的部分。本研究推估，因近年共享汽機車和 UBER 的出現與興起，

它們更具彈性的價格與更優勢的服務嚴重壓縮了傳統計程車產業的業績，故其在兩城市

中的願付價格雖皆為正值，但使用者效益皆為負值。且臺北市之使用者效益比臺中市更

低，從此可推估出，公共運輸使用率較高之城市市民可能較為依靠公共運輸系統完成旅

次，而公共運輸使用率較低之城市比較可以接受計程車服務，但整體上而言，仍然普遍

不願意使用計程車服務。上述兩點代表著兩市市民皆普遍不願意購買 MaaS 方案中的計

程車服務，亦代表著計程車產業在共享汽機車與 UBER 的競爭之下，需要找出另一條滿

足消費者需求的路，以突破目前困境。 
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至於共享汽機車的部分，本研究推估，因臺北市擁有高密度的捷運與公車系統，且

公共運輸使用率為全臺灣最高，故其共享汽機車願付價格雖為正值，但使用者效益為負

值。而臺中市可能因其服務涵蓋率極低的捷運系統與其低下的公共運輸使用率，使其共

享汽機車的願付價格與使用者效益皆為正值，且提供量越高，使用者效益越高。上述兩

點代表著臺中市民普遍願意購買 MaaS 方案中的共享汽機車服務，且從表中可看出，其

更偏好時數較高之服務。而臺北市則否。從此可推估出，公共運輸使用率較高之城市市

民可能較為依靠公共運輸系統完成旅次，而公共運輸使用率較低之城市則普遍願意從私

家車轉變為使用共享汽機車服務。 

最後為共享單車的部分。本研究推估因臺北市之公共運輸使用率居全臺之冠，且公

共運輸之最後一哩路普遍由步行與單車完成，故其共享單車願付價格與使用者效益皆為

正值，且提供量越高，使用者效益越高。而臺中市雖然其公共運輸系統較臺北市不完整，

且公共運輸使用率低下，但使用公車之市民仍然需要共享單車完成最後一哩路，故其共

享單車的願付價格與使用者效益皆為正值，且從表中可知，共享單車提供量越高，使用

者效益越高。上述兩點代表著兩市市民皆普遍願意購買 MaaS 方案中的共享單車服務，

且更偏好時數較高之服務。從此可推估出，縱使城市之公共運輸使用率低下，但若該市

仍然有一種市民普遍願意使用之公共運輸服務，則負責最後一哩路之共享單車系統仍然

是普遍被市民們所接受的服務。 
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第五章 結論與建議 

    本研究之主要目的為比較公共運輸使用率與捷運系統發展程度差異極大之二城市

其中之 MaaS綑綁方案使用者偏好，以探究不同交通樣態之兩種城市的 MaaS相關偏好有

否異同。經過問卷設計與結果分析後，在本章節首先會列出臺北市與臺中市之 MaaS 綑

綁方案設計建議，接著與公共運輸月票進行比較，藉由與現實方案進行比較以提供建議。

再來比較二城市之異同，以此二城市之結論與比較異同達成本研究之主要目的，並作為

主要研究成果。最後會在建議中提出對於未來相關研究之建議，以供後續研究人員參考。 

5.1 臺北市之結論 

1. 本研究建議分享人數上限應以兩人為限，因將分享人數上限提高至三人時，其邊際

效用會大幅降低。 

2. 本研究建議臺北市應以捷運與公車系統作為 MaaS 綑綁方案的服務核心，並建議無

限量提供。縱使邊際效用與使用者效益會因此降低，但兩者皆仍然為正值，加上 MaaS

的核心理念即為試圖將私人運具使用者移轉至公共運輸系統，故本研究仍建議無限

量提供。 

3. 本研究建議臺北市 MaaS 綑綁方案中的搭配運具應以共享單車為主，並建議將提供

量提高至 4小時。因共享單車在臺北市是非公共運輸運具裡使用者效益唯一為正之

運具，代表消費者願意購買並使用共享單車服務，且提高使用量亦會提高邊際效用

與使用者效益，故本研究建議將共享單車之提供量提高至 4小時。 

4. 本研究較不建議在臺北市 MaaS 中提供計程車與共享汽機車服務。雖然它們的願付

價格皆為正值，但皆低於市場價格，故其使用者效益皆為負值，代表消費者並不願

意使用它們，故本研究不建議在臺北市 MaaS綑綁方案中提供計程車與共享汽機車，

應獨立拆售，以供應有計程車與共享汽機車使用需求之消費者。 

5. 綜上四點所述，且若依照 3.5小節之價格計算方式，將所有運具之市價加總再乘上

0.5 得出 MaaS 綑綁方案價格，則本研究建議臺北市的 MaaS 綑綁方案設計如下頁之

圖 5.1-1所示。 
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圖 5.1-1 臺北市 MaaS 綑綁方案建議設計 

5.2 臺中市之結論 

1. 本研究建議分享人數上限應以兩人為限，因將分享人數上限提高至三人時，其邊際

效用會大幅降低。 

2. 本研究不建議在臺中市 MaaS 綑綁方案中提供捷運服務。因為它的願付價格與使用

者效益皆為負值，代表消費者並不願意使用它們，故本研究不建議在臺中市 MaaS綑

綁方案中提供捷運服務，應獨立拆售，以供應有捷運使用需求之消費者。 

3. 本研究建議臺中市 MaaS 綑綁方案應以公車系統作為 MaaS 的服務核心，且建議無限

量提供。縱使邊際效用與使用者效益會因此降低，但仍然為正值。另外，MaaS的核

心理念即為試圖將私人運具使用者移轉至公共運輸系統，加上臺中市目前有 10 公

里免費政策，故本研究仍建議無限量提供。 

4. 本研究建議臺中市 MaaS 綑綁方案中的搭配運具應以共享運具為主，並建議將提供

量提高至 4 小時。因共享運具的願付價格與使用者效益皆為正值，代表消費者願意

購買並使用共享單車服務，且提高使用量亦會提高邊際效用與使用者效益，故本研

究建議將共享運具之提供量提高至 4小時。 
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5. 本研究不建議在臺中市 MaaS中提供計程車服務。雖然它們的願付價格皆為正值，但

皆低於市場價格，故其使用者效益皆為負值，代表消費者並不願意使用它，故本研

究不建議在臺中市 MaaS綑綁方案中提供計程車服務，應獨立拆售，以供應有計程車

使用需求之消費者。 

6. 綜上四點所述，且若依照 3.5小節之價格計算方式，將所有運具之市價加總再乘上

0.5 得出 MaaS 綑綁方案價格，則本研究建議臺中市的 MaaS 綑綁方案設計如下面之

圖 5.2-1所示。 

 

圖 5.2-1 臺中市 MaaS 綑綁方案建議設計 

 

5.3 與公共運輸月票之比較 

    中華民國政府於 2023 年中推出區域公共運輸月票，與本論文研究主題不謀而合，

故亦藉此機會與之比較，得出建議以求公共運輸月票設計得更加完善與合理。在下頁之

圖 5.3-1與 5.3-2分別為與北北基桃與臺中市民公共運輸月票之比較。 
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圖 5.3-1 與北北基桃公共運輸月票之比較 

 

圖 5.3-2 與臺中市民公共運輸月票之比較 
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由圖 5.3-1可知，北北基桃公共運輸月票並未將分享制度納入考慮，但其提供之運

具服務與本研究極為相似，差異僅僅只在北北基桃公共運輸月票多提供了臺鐵與渡輪服

務。另外，該月票之服務範圍跨及北北基桃，且若以本研究定義價格之標準訂出北北基

桃公共運輸月票，則兩價格十分接近，因本研究之價格得出方式之折扣已十分巨大，故

顯示出北北基桃公共運輸月票之價格並未過於便宜而忽略財務考量。本研究建議此套票

可考慮納入分享機制，或許可透過增加些許價格已增加分享人數上限之方式吸引更多民

眾購買北北基桃公共運輸月票，以提高營收並改善臺北首都圈之交通環境。 

而由圖 5.3-2可知，臺中市民公共運輸月票亦未將分享制度納入考慮，且因其定義

為公共運輸月票，故服務運具並未納入共享汽機車服務。若以本研究定義價格之標準訂

出臺中市民公共運輸月票，則價格估計至少 875元，因本研究之價格得出方式之折扣已

十分巨大，但明顯地，875 元與 299 元仍有一段差距，顯示出臺中市民公共運輸月票之

價格可能過於便宜而忽略財務考量。本研究建議臺中市民公共運輸月票之價格應向上提

升，否則補貼支出將過於龐大而影響政府財務狀況。 

5.4 二城市相同處 

1. 二城市之分享人數上限皆應以兩人為限，因將分享人數上限提高至三人時，其邊際

效用會大幅降低。 

2. 二城市之建議服務核心皆包括公車服務，可見公車服務系統在二城市內皆是未來推

動 MaaS時的主要服務運具。 

3. 二城市之建議搭配運具皆包含共享單車服務，可見共享單車在公共運輸使用率兩極

之二城市皆受到消費者之青睞。由此顯示共享單車在二城市中皆是未來 MaaS 綑綁

方案內的主要搭配運具。 

4. 二城市之不建議提供運具皆包含計程車服務，顯示目前消費者並不偏好使用計程車

服務，故 MaaS 綑綁方案不應該提供計程車服務，推薦將其分開獨立販售以提供有

此需求之消費者。 

5. 各項社會經濟變數在二城市之效用非常相近，顯示這些社會經濟變數並不會因為不

同公共運輸使用率而不同。 

6. 在選擇任務之相關統計中，二城市願意購買 MaaS 綑綁方案的比例十分相近，且不

願意購買 MaaS 綑綁方案之原因的比例亦非常相似。代表一城市之公共運輸使用率

並不會影響該城市市民購買 MaaS 綑綁方案之意願程度，亦不會改變該城市市民不

購買 MaaS綑綁方案之原因。 
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5.5 二城市相異處 

1. 臺北市之建議服務核心包括捷運服務，但臺中市則無。本研究推測此相異由臺中市

捷運路網服務範圍不足導致。此結論亦顯示出臺中市之消費者並不偏好使用捷運服

務，故 MaaS 綑綁方案不應該提供捷運服務，推薦將其分開獨立販售以提供有此需

求之消費者。 

2. 臺北市之建議搭配運具不包括共享汽機車，但臺中市則有，而臺北市不建議提供運

具包含共享汽機車服務，但臺中市則否。此結論顯示出公共運輸使用率低之城市市

民比使用率高之城市市民更偏好使用 MaaS 綑綁方案中的共享汽機車服務，代表二

類型城市在共享汽機車偏好方面有所相異。 

5.6 建議 

1. 由於本研究之每一屬性水準值的參數皆有其β值，且方案 A 與方案 B 為相同類型之

方案，最適合使用多項羅吉特模型來校估，故本研究僅使用單一模型產出最終結果

表格。建議未來研究可使用多種羅吉特模型來進行分析，並選擇配適度較高之模型

進行分析與討論。 

2. 由於本研究之目的為探討不同城市之 MaaS 綑綁方案消費者偏好有何異同，所以最

終著重討論各屬性之β值、願付價格與使用者效益，進而給予業者或政府相關方案

設計建議，故未設計出不同類型之方案供受試者選擇，並在最終計算其市占率並分

析之。建議未來之相關研究可以將選擇任務內的方案設計成若干種，並在最後計算

出市占率並分析之，以提供更完整之相關建議。 

3. 由於本研究存在時間與金錢上之限制，僅選取臺北市與臺中市作為公共運輸市占率

極高與極低之代表，沒有以生活圈為代表，以避免問卷回收數量無法達到預期。若

未來研究有更充裕之時間與金錢，可考慮將北北基桃化為一生活圈，中部或南部化

為一生活圈來進行研究，最終結果可以更具代表性。 

4. 由於本研究存在時間與金錢上之限制，在問卷設計依據上並沒有使用前測問卷進行

探查，僅以現有方案、文獻回顧與當地現有運具做為參考已決定問卷中各屬性之類

別。若未來研究預產出更為符合實際狀況之成果，可考慮在正式問卷之前進行前測

問卷，詢問各屬性對於當地民眾之重要度，並對其進行排序，最終選擇前幾名當作

正式問卷內之屬性，以更嚴謹之方法設計出正式問卷。 

5. 從圖 4.1-7與圖 4.1-8可知，各項運具皆有從未使用該運具之受試者，代表這些受

試者對於該運具之偏好並不具有代表性，顯示本問卷之模型結果可能因此有些許誤

差。故若未來研究可將此現象消除，即可以更正確的方式產出最終之偏好結果。 
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附錄一 

Ngene 程式碼: 

?Main MaaS-survey  

Design  

;alts=Package1, Package2, Opt-out  

;rows=10 

;eff=(mnl,d)  

;cond: 

if(Package1.Sharing_2=1, Package1.Sharing_3=0),  

if(Package1.Sharing_3=1, Package1.Sharing_2=0), 

if(Package2.Sharing_2=1, Package2.Sharing_3=0), 

if(Package2.Sharing_3=1, Package2.Sharing_2=0), 

if(Package1.MRT_40=1, Package1.MRT_U=0),  

if(Package1.MRT_U=1, Package1.MRT_40=0),  

if(Package2.MRT_40=1, Package2.MRT_U=0),  

if(Package2.MRT_U=1, Package2.MRT_40=0),  

if(Package1.Bus_40=1, Package1.Bus_U =0),  

if(Package1.Bus_U=1, Package1.Bus_40=0),  

if(Package2.Bus_40=1, Package2.Bus_U=0),  

if(Package2.Bus_U =1, Package2.Bus_40=0),  

if(Package1.Taxi_20=1, Package1.Taxi_40=0),  

if(Package1.Taxi_40=1, Package1.Taxi_20=0),  

if(Package2.Taxi_20=1, Package2.Taxi_40=0),  

if(Package2.Taxi_40=1, Package2.Taxi_20=0), 

if(Package1.CarS_2=1, Package1.CarS_4=0),  

if(Package1.CarS_4=1, Package1.CarS_2=0),  

if(Package2.CarS_2=1, Package2.CarS_4=0),  

if(Package2.CarS_4=1, Package2.CarS_2=0),  

if(Package1.ScooterS_2=1, Package1.ScooterS_4=0),  

if(Package1.ScooterS_4=1, Package1.ScooterS_2=0),  

if(Package2.ScooterS_2=1, Package2.ScooterS_4=0),  

if(Package2.ScooterS_4=1, Package2.ScooterS_2=0),  

if(Package1.BikeS_2=1, Package1.BikeS_4=0),  

if(Package1.BikeS_4=1, Package1.BikeS_2=0),  

if(Package2.BikeS_2=1, Package2.BikeS_4=0),  

if(Package2.BikeS_4=1, Package2.BikeS_2=0), 
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if(Package1.Price=9.99, Package1.Sharing_3=0),  

if(Package2.Price=9.99, Package2.Sharing_3=0),  

 

if(Package1.MRT_40=0 and Package1.MRT_U=0, Package1.Bus_U=1), 

if(Package2.MRT_40=0 and Package2.MRT_U=0, Package2.Bus_U=1), 

 

if(Package1.Price=13.99, Package1.MRT_U=1 or Package1.Bus_U=1), 

if(Package2.Price=13.99, Package2.MRT_U=1 or Package2.Bus_U=1), 

if(Package1.Price=21.99, Package1.MRT_U=1 and Package1.Bus_U=1), 

if(Package2.Price=21.99, Package2.MRT_U=1 and Package2.Bus_U=1), 

 

if(Package1.Price=9.99, Package1.Taxi_40=0 and Package1.CarS_4=0 and 

Package1.ScooterS_4=0), 

if(Package2.Price=9.99, Package2.Taxi_40=0 and Package2.CarS_4=0 and 

Package2.ScooterS_4=0), 

if(Package1.Price=13.99, Package1.Taxi_40=0 and Package1.CarS_4=0 and 

Package1.ScooterS_4=0), 

if(Package2.Price=13.99, Package2.Taxi_40=0 and Package2.CarS_4=0 and 

Package2.ScooterS_4=0), 

 

if(Package1.Price=13.99, Package1.Taxi_20=1 or Package1.CarS_2=1 or 

Package1.ScooterS_2=1), 

if(Package2.Price=13.99, Package2.Taxi_20=1 or Package2.CarS_2=1 or 

Package2.ScooterS_2=1), 

if(Package1.Price=21.99, Package1.Taxi_40=1 or Package1.CarS_4=1 or 

Package1.ScooterS_4=1), 

if(Package2.Price=21.99, Package2.Taxi_40=1 or Package2.CarS_4=1 or 

Package2.ScooterS_4=1), 

 

if(Package1.Price=9.99 and Package1.Taxi_20=0, Package1.CarS_2=1 or 

Package1.ScooterS_2=1), 

if(Package1.Price=9.99 and Package1.CarS_2=0, Package1.Taxi_20=1 or 

Package1.ScooterS_2=1), 

if(Package1.Price=9.99 and Package1.ScooterS_2=0, Package1.Taxi_20=1 or 

Package1.CarS_2=1), 

if(Package2.Price=9.99 and Package2.Taxi_20=0, Package2.CarS_2=1 or 

Package2.ScooterS_2=1), 
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if(Package2.Price=9.99 and Package2.CarS_2=0, Package2.Taxi_20=1 or 

Package2.ScooterS_2=1), 

if(Package2.Price=9.99 and Package2.ScooterS_2=0, Package2.Taxi_20=1 or 

Package2.CarS_2=1), 

 

if(Package1.Price=13.99 and Package1.Taxi_20=0, Package1.CarS_2=1 and 

Package1.ScooterS_2=1), 

if(Package1.Price=13.99 and Package1.CarS_2=0, Package1.Taxi_20=1 and 

Package1.ScooterS_2=1), 

if(Package1.Price=13.99 and Package1.ScooterS_2=0, Package1.Taxi_20=1 and 

Package1.CarS_2=1), 

if(Package2.Price=13.99 and Package2.Taxi_20=0, Package2.CarS_2=1 and 

Package2.ScooterS_2=1), 

if(Package2.Price=13.99 and Package2.CarS_2=0, Package2.Taxi_20=1 and 

Package2.ScooterS_2=1), 

if(Package2.Price=13.99 and Package2.ScooterS_2=0, Package2.Taxi_20=1 and 

Package2.CarS_2=1), 

 

if(Package1.Price=21.99 and Package1.Taxi_40=0, Package1.CarS_4=1 and 

Package1.ScooterS_4=1), 

if(Package1.Price=21.99 and Package1.CarS_4=0, Package1.Taxi_40=1 and 

Package1.ScooterS_4=1), 

if(Package1.Price=21.99 and Package1.ScooterS_4=0, Package1.Taxi_40=1 and 

Package1.CarS_4=1), 

if(Package2.Price=21.99 and Package2.Taxi_40=0, Package2.CarS_4=1 and 

Package2.ScooterS_4=1), 

if(Package2.Price=21.99 and Package2.CarS_4=0, Package2.Taxi_40=1 and 

Package2.ScooterS_4=1), 

if(Package2.Price=21.99 and Package2.ScooterS_4=0, Package2.Taxi_40=1 and 

Package2.CarS_4=1) 
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;model:  

U(Package1)= b0 + b1[0]*Price[9.99,13.99,21.99] +  

             b2.dummy[0]*Sharing_2[1,0] + b3.dummy[0]*Sharing_3[1,0] +  

             b4.dummy[0]*MRT_40[1,0] + b5.dummy[0]*MRT_U[1,0] +  

             b6.dummy[0]*Bus_40[1,0] + b7.dummy[0]*Bus_U[1,0] +  

             b8.dummy[0]*Taxi_20[1,0] + b9.dummy[0]*Taxi_40[1,0] +  

             b10.dummy[0]*CarS_2[1,0] + b11.dummy[0]*CarS_4[1,0] + 

             b12.dummy[0]*ScooterS_2[1,0] + b13.dummy[0]*ScooterS_4[1,0] +   

             b14.dummy[0]*BikeS_2[1,0] + b15.dummy[0]*BikeS_4[1,0]/  

U(Package2)= b0 + b1*Price + b2*Sharing_2 + b3*Sharing_3 + b4*MRT_40 + b5*MRT_U +  

             b6*Bus_40 + b7*Bus_U + b8*Taxi_20 + b9*Taxi_40 + b10*CarS_2 + b11*CarS_4 + 

             b12*ScooterS_2 + b13*ScooterS_4 + b14*BikeS_2 + b15*BikeS_4 
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附錄二 
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